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RESUMEN 
El diseño de las estructuras de los pavimentos (Rígidos, flexibles, articulados) es un tema de 
estudio e investigación, como consecuencia de los diversos resultados obtenidos en la 
construcción y, particularmente en la construcción de estructuras para una vía vehicular. 
Este trabajo realiza una evaluación de los diferentes métodos empleados para el diseño de 
estructuras de pavimentos según criterios de parámetros empíricos semi - empíricos y 
racionales para establecer las distintas alternativas que se tienen en esta área. 
Esto con el fin de confrontar y comparar los conceptos técnicos académicos y parámetros 
empleados para los diferentes tipos de diseño, determinando las diferencias en que ellos se 
derivan y que al ser aplicados puedan o no desarrollar resultados objetables e inadecuado 
con respecto a los comportamientos de la situación real de la estructura 
En forma adicional este trabajo se realiza para saber las condiciones actuales de la zona que 
va ser intervenida y recolectar información de la característica y propiedades que el suelo 
está presentando para proceder a identificar qué tipo de diseño implementara para dicho 
proyecto 




This research work determines the studies and activities developed during this chronological 
period of the development of this thesis entitled "Road Infrastructure Design for accessibility 
between the towns of San Juan km0 + 000 to Monte Olivo km5 + 000, Cajaruro, Utcubamba, 
Amazonas.2018 "In which the studies have been carried out such as: Topographic, 
Hydrology and Drainage, Mechanics of Soils and Quarries, Environmental Impact, 
pavement design, IMDA, design of the road that connects the Populated Centers, with an 
approximate length of 5Km . 
This road is in poor condition, presenting faults and deterioration, lack of maintenance, 
which prevent vehicular accessibility, this section mentioned, so it is necessary to contribute 
to the road design of this section. 




1.1. Realidad problemática 
1.1.1. Internacional 
(ZAMORA F NELIDA & BARRERA R OSCAR, OCTUBRE, 2012), expresa 
“Diagnóstico de la Infraestructura Vial Actual en Colombia” cuyo problema es: 
“De 120 países, Colombia ocupa del puesto 97 en la relación km/Ha y la 
densidad de carreteras pavimentadas es de 0.013km/km2, siendo una de las 
menores de América; en calidad de infraestructura, de 133 países, Colombia 
ocupa el puesto 101, siendo inferior a Chile (37), México (57), Brasil (67), 
Uruguay (75), Argentina (89) y Ecuador (99) y con una calificación superior a 
la de algunos países de la región como Bolivia (122), Venezuela (123) y 
Paraguay (138). (Indicadores calculados por el Foro Económico Mundial FEM). 
(García, L. 2011). Con lo anterior, se puede deducir que se requiere inversión 
pública y privada para mejorar en Colombia la competitividad, para esto es 
necesario que todos los vínculos del transporte (humano, técnico, financiero y 
operativo) estén integrados bajo esquemas de transparencia, eficiencia y 
organización con el máximo aprovechamiento de los recursos disponibles que 
permitan obtener una calidad en el servicio a menor costo. Con la financiación 
privada de carreteras se consiguieron menos fondos de los recursos públicos de 
lo esperado, primero porque la mayoría de dichos recursos se destinaron para 
rescatar a los concesionarios luego de las renegociaciones. Lo anterior porque el 
INVÍAS no definió los trazados definitivos y por ende fue imposible comenzar 
con la adquisición, lo que llevó a significativos retrasos, los procesos licitatorios 
fueron cortos y no hubo oportunidad de hacer audiencias en el exterior de manera 
que más y mejores proponentes participaran, muchos contratos fueron 
adjudicados cuando los estudios técnicos se encontraban aún en la etapa de 
factibilidad y los estudios de tráfico aún eran preliminares, y por último, no se 
evaluó el estado financiero de los proponentes y algunos de éstos no tuvieron 
acceso inmediatamente a créditos.” 
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(Pico M María & González P Rosa & Noreña A Olga., 2011), En su investigación 
“Seguridad Vial y Peatonal, desarrollado en la Universidad de Caldas. Manizales 
de Colombia: Dentro de un aspecto teórico en la política estatal cuyo problema 
es que no hay un adecuado mantenimiento de vías y no siento estas seguras, 
siendo el mayor desvelo de los países. Objetivo: revisar  los manuales que 
implican en el mecanismo hipotético y de estrategias representativas en el tratar 
de la suma de esfuerzos unidos, para alcanzar examinar la juntura de los 
disparejas comediantes de la humanidad que son los implicados en la 
inseguridad. Dentro de los materiales a emplear o las formas para encontrar 
información es en base de datos de diversos programas uno de ellos Scielo entre 
otros, el resultado se menciona que se obtiene por la información sobre el 
contorno ambiental, los accidentes viales, la distancia empleada entre otros, la 
política en el tema seguridad vial, se emplea normas y reglas , para lograr niveles 
de armonía ciudadana, en conclusión se tiene que planear políticas peatonales de 
seguridad, construir una cultura ciudadana, dentro de los territorios locales con 
la prioridad de lograr aspectos positivos en una obra. 
(GALVIZ G Wilmar & LAZARO O Cristo, 2012), En su investigación 
desarrollado en la Universidad de Ocaña Colombia con nombre: “Proyecto de 
Mejoramiento Vial en el  Casco Urbano Hacia El Corregimiento De Las Juntas”. 
Dice, que el inconveniente principal reside en la pésima  vía Hacarí-Las juntas  
encontradas  en un sector abrupto y con suelos arcillosos y  pendientes. El 
tránsito adecuado favorece a dos mil pobladores aproximadamente, teniendo 
como mercado agrícola y comercial. Los daños ocasionados en el tramo han sido 
principalmente por el flujo constante de tránsito, la deficiencia en el 
mantenimiento de sus obras de arte, que son vulnerables en temporadas de lluvias 
y ante otros factores de desgaste, de derrumbes y desbordamientos de la misma. 
La formulación del proyecto se desarrollará en 2 meses dirigida al estudio del 
tramo de la vía afecta que corresponde a 15 km. Los recursos se obtendrán 
principalmente de las entidades responsables de la vía como son, I.N.V.I.A.S y 
la Municipalidad de Hacarí y los recursos propios de los implicados en su 
elaboración. JUSTIFICACIÓN. Esta vía se encuentra en deplorables escenarios, 
debido a la frecuencia de vehículos para trasladar mercaderías,  productos 
3 
agrícolas, a mercados y a otras ciudades. Por lo tanto, es necesario crear un 
proyecto para su mejoramiento y mantenimiento que logren aportar al progreso 
empresario, financiero de las agrupaciones campestres, donde las entidades 
estatales le brinden la importancia y aporten los recursos, siendo administrados 
con eficiencia. La realización del estudio y la investigación de la vía, aglutina las 
instrucciones y la investigación ineludible, que facilite y realice un plan de 
mejora para  compensar las carestías que tiene la población. 
1.1.2. Nacional 
(ROJAS, 2017), En su tesis “Transitabilidad Vehicular y Peatonal de Avenidas  
Vallejo, Av. Separadora Industrial, en el Distrito de Villa El Salvador, 
Departamento de Lima”, tiene como propósito solucionar las condiciones 
incorrectas de accesibilidad, que existente en el área de intervención.   Pues a 
esto se suman  deplorables contextos del pavimento encontrándose actualmente, 
debido que soporta la carga autovehicular, por el crecimiento, de igual 
manera al  gran número de individuos por la zona a ser ejecutada. Asimismo, el 
constante oleada de vehículos livianos y pesados, da mayor rapidez al 
desperfecto de los escenarios de la vía presente, afligiendo en el total de 
contextos estructurales y funcionales. La tesis de circulación está basada en el 
cálculo diario vehicular en tres estaciones. El efecto del cálculo vehicular indica 
que la conducta es distinto. El pavimento asfáltico muestra mecanismos 
variables, en donde se pueden observar dos calzadas de dos carriles, una por 
sentido. Debido a las pésimas condiciones en que se encuentra actualmente el 
pavimento y al gran flujo vehicular,  causando perjuicios en la carretera,  la 
creciente de automóviles pesados, aumentó el desperfecto de las ambientes de 
serviciabilidad de la vía actualmente, perjudicando  los contextos estructurales y 
funcionales. 
(ALEJOS P MILTON E & CÁCERES V JULIO C, 2016),  En su investigación 
para graduarse como ing. civil, ostenta  las condiciones de deterioro del 
transporte y la transitabilidad están coligadas al incremento rural  desconcertado 
y a la aumentada motorización están perturbando la riqueza de ciudades. 
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Si se emplea actitudes estructurales, basadas en la organización y planificación 
para expandir la construcción de transporte urbano, presentemente el vínculo 
directo y superviviente con la Villa Guadalupito, Santa y Chimbote, exige a los 
habitantes a ejecutar extensos recorridos por la carretera en peligrando la vida en 
trayectos como cruzar el Rio Santa, primero a Vinzos  y para enrumbar por hacia 
Santa, Chimbote finalmente llegando a la capital del distrito. 
( LA CRUZ F & Elena & ROQUE Erica, 2014),  En su investigación para lograr 
el título de Educación en la Universidad Enrique Guzmán en Perú, determinaron 
la aprobación de incremento de pavimentos, con el plantío de zonas verdes, 
mejorando la naturaleza y la vida, de los habitantes del lugar  “Ramos Larrea”, 
precisar la dependencia que preexiste entre el aumento de pavimentos, en el tema 
económico y social y comercial de los habitantes del barrio, de esta manera 
confirmar la correlación que coexiste entre el sembradío para el cuidado del 
medio ambiente y salud de los pobladores. 
1.1.3. Local 
(QUISPE S, 2017), en su trabajo de investigación para el logro de magister en 
Ciencias Políticas en la U.N.C del Perú, presentó la investigación, donde el 
problema principal es la “Extenuación de la Infraestructura Vial ante el aumento 
peatonal y vehicular del departamento de Cajamarca”, teniendo como objetivo: 
Evaluar la  infraestructura vial debido a que en la coyuntura actual, construcción 
vial es consecuencia de programar vías de una localidad vetusta que delineó sus 
caminos sólo  por la vialidad de automóviles que eran halados por animalitos y 
caballerías, por lo que son caminos angostos, en el aumento de tráfico del 
departamento de Cajamarca. Determinar el nivel de vulnerabilidad de la 
construcción vial, definir los porcentajes de deterioro de la construcción  y 
elaborar una propuesta de aplicación de la investigación. 
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1.2. Trabajos previos 
1.2.1. Internacional 
(PERESBARBOSA G, 2013),  En la obtención de la titulación Barbosa ejecuta 
un proyecto importante, para lograr su grado de magister, en la U.A.L  donde 
expone que: En la actualidad los límites demográficos sobrepasan donde los 
recorridos por viajar en las ciudades son extensas, necesitando el tipo de tráfico 
eficaz, siendo un  uso grande de transporte, que  crea aspectos perjudiciales al 
medio ambiente y los habitantes. Según la OMS, que señala, que mueren 2 
millones de habitantes en el mundo entero por las partículas y la contaminación 
ambiental que se muestran en el aire y a su vez surgen muchos accidentes y 
muchos retrasos generados por la congestión vehicular perjudicando las 
relaciones sociales, la eficacia de las empresas e instituciones por lo que es 
esencial preocuparse en acciones alternativas de transitabilidad, involucra la 
mezcla del uso de transporte que accedan al traslado eficaz de individuos 
tomando en cuenta el factor de periodo, que sean asequibles y a su vez de bajo 
costo y seguros. Al igual que en la ciudad existe un tema individual en la 
U.A.N.L, pues no presenta un evento de movimiento sustentable, debido a la 
congestión vehicular que existe dentro del campus sobre todo en hora punta que 
concuerdan con la ingreso y salida de los establecimientos de educación es decir 
colegios primarios y secundarios  y facultades universitarias. Provocando 
congestión vehicular, accidentes de tráfico, falta de educación vial y 
contaminación. Por lo que se debe de promover una sucesión de operaciones que 
puedan permitir el progreso de un movimiento universitario, que ayude a 
fomentar hábitos de movimiento sostenibles entre los órganos de esta y por 
deducido una corporación eficaz. 
(ALBERT F & GÁRCIA ANDRES M, 2017).  En su estudio para lograr  el 
Título de Ing. Civil, en la que nos indica que: El movimiento vehicular es 
importante para el sostenimiento de una ciudad y todo un país, llevando a 
grandes cambios, solución de problemas sociales, culturales, políticos y sobre 
todo financieros, esto logra  una mejor convivencia entre todos los ciudadanos. 
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Asimismo se asume que los gobernantes de turno y autoridades locales y 
instituciones privadas, tienen como eje principal la transitabilidad y la 
descongestión vehicular, durante cualquier hora del día, contar con vías alternas 
ayudan mucho a los usuarios a cambiar de dirección en su trayecto, el tráfico 
vehicular es una actividad rural y urbana que esta lijada directamente al 
desarrollo y sostenimiento, a tener una buena organización y planificación, 
siendo así componente esencial, que responda y actué a la  formulación de 
materiales esenciales, con planes y proyectos  de  desarrollo. En este sentido, el 
análisis del escenario real de  carreteras viales,  Las gerencias municipales, 
desarrollan de condición continua una proyección vigente basado en principios, 
políticas y objetos generales, siendo representadas en diferentes, 
documentaciones de relato como el plan de transporte P.M.T.I,  y P.M.M, siendo  
guías para el progreso de ejecución de  proyectos  en este ámbito.  Es decir la 
movilidad está compuesta por un eje de  mayor preocupación por solucionar, 
pues su escenario es percibido de modo muy sensitivo por pobladores de los 
diferentes sectores productivos, donde  requieren medios siempre inmediatos. 
Pueden ser realizados por  mecanismos que auxilian a mejorar los diseños y 
construcción de las obras viales, perfeccionan el beneficio de los patrimonios 
financieros, dirigen en una etapa de tiempo en servicios públicos, y cumplen el 
sostenimiento solicitado en las carreteras efectivas que transportan un categórico 
tiempo en trabajo. 
(PARRADO M, ALBERT F & GÁRCIA H, ANDRES M, 2017).  Nos indica 
que: La movilidad es uno de los aspectos fundamentales para el desarrollo de 
una ciudad que conlleva grandes complejidades y acarrea un sin número de 
problemas sociales, económicos y ambientales que afectan la funcionalidad y en 
general el convivir de sus ciudadanos. Para los gobiernos y de manera especial 
para los municipios, la movilidad se ha constituido en uno de los ejes de mayor 
preocupación por resolver ya que a diario se observan casos de congestión 
vehicular en cualquier hora del día, casos especiales se ven en las vías principales 
que cuentan con un significativo número de intercesiones que ayudan a los 
usuarios a cambiar la dirección de su trayecto. , La movilidad es una actividad 
urbana que está directamente ligada con el desarrollo del territorio y por ende de 
su planificación, por lo que ésta debe vincularse como un componente esencial, 
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que responda y a la que influya; la formulación de sus herramientas 
fundamentales son los Planes de Desarrollo y el Ordenamiento Territorial 
(SANTUARIO T, 2015) refiere, Infraestructura y accesibilidad para la 
movilidad peatonal: factores de caminabilidad en dos áreas habitacionales de 
Tijuana, B.C., 2015”. Llegó a las siguientes conclusiones: 
En el documento se detalla que no se brinda la dimensión y la atención adecuada 
en las ciudades de México, es decir un pésimo manejo de planeación y diseño 
urbano, es decir los habitantes están llenos de conformismo es decir vivir en una 
ciudad donde no existe el apoyo por el mejoramiento de su caminabilidad, siendo 
en su primer capítulo, habla de su método tradicional en la economía, los 
usuarios buscan ventajas, buscan obtener utilidad o un dividendo para subsistir, 
de esta manera de discute resultados producto de la investigación, como alcances 
y algunas limitaciones, de tal forma que se plantea formas de acción y desarrollar 
políticas, en mejora de la movilidad de la capital de México.  
1.2.2. Nacional 
(HUAMÁN P, 2014), En su estudio para lograr el título de Ingeniero de la 
U.R.P.P, nos indica en sus ejecuciones: Que se llegó a formular el  proyecto del 
camino Vecinal Ruta 22, persiguiendo los puntos de la Guía para Caminos 
Vecinales del M.E.F.  Después de determinar los análisis legales, técnicos y 
financieros, perfecciona dicho perfil es viable para su formulación.  La cual se 
procede a separar 02 tramos, el primero se  encomienda se perpetúe los trabajos 
de mantenimiento y el segundo tramo se ajustaron 03 alternativas como el 
permanente sostenimiento a nivel afirmado, superficial y en asfalto, donde el 
formato actualizado para la valoración de la condición de la vía no pavimentada, 
ejecutado a través del manual de conservación, no siendo  justamente el 
adecuado o detallado para brindar algo real, el método URCI, trazada en esta 
investigación, establece una valoración más imparcial, penetrando en la 
categorización y estimación de disímiles tipos de fallas. Requiriendo mayor 
detalle, a discrepancia del tamaño actual para valorar estos caminos, que traza 
un examen individual fundamentándose en un  panorama general del ambiente. 
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La diligencia de esta técnica, consiente establecer recursos y técnicas de 
mantenimiento que se ajusten a las existentes peculiaridades de la vía. 
Se estableció el I.M.D por el estudio de tráfico, hecho en dos estaciones situadas 
oportunamente. Inmediatamente del estudio del efecto de estos conteos, 
ultimamos que no se puede tener el mismo criterio para establecer el I.M.D. Es 
decir son situación y realidades diferentes de las carreteras o vías, se empleara 
una variable distinta. Los automóviles que muestran mayor periodicidad de viaje 
son los automóviles mecanizados livianos y los automóviles no motorizados; 
estos son separados al tiempo de establecer el I.M.D., esto permite realizar 
diseños completamente carentes e ensoberbecidos, que acabe por frustrarse antes 
de lo apreciado. 
Se ejecutó una correcta topografía, que irradie las particularidades existentes del  
área a entremeterse. Este estudio se estima los requerimientos necesarios para un 
plan a nivel de perfil, y perpetuamente examinando el ambiente centralmente del 
derecho de vía. Por un  análisis, se logró crear dos propuestas de avances en el 
trazo de la vía, permitiendo, en la  primera diferenciación rebajar el tiempo de 
viaje e interconectar dos localidades y en la segunda  se evita el tramo con 
ascendentes cruces de aguas, oprimiendo la grande proyección de obras. De tal 
forma se resta el peligro en épocas de crecida de  quebradas. En el Estudio de 
suelos se llevó a cabo por las muestras realizadas en pozos exploratorios, es decir 
con calicatas en una distancia de  500 metros. En las calicatas se  determinó el 
perfil estratigráfico,  las pruebas realizadas en el laboratorio se logró determinar 
las propiedades fundamentales para el diseño como son la granulometría, 
contenido de humedad y el más significativo, el C.B.R. Permitiendo proyectar 
facultades de área de rodadura apropiadas ya se un afirmado, un tratamiento 
superficial o una carpeta asfáltica. 
El diseño geométrico planteado se hizo el trazo aplicando mejoras donde sea 
oportuno realizarlas, como las dos variantes trazadas a lo extenso del tramo en 
estudio. 
Para el diseño en perfil se respetó el nivel de la rasante, cumpliendo con los 
límites específicos por la regla, también se planearon badenes en los cruces de 
quebrada siendo ineludible para realizar este tipo de estructuras, el diseño de 






recurso a diseñar como afirmado, tratamiento superficial bicapa, y asfaltado. 
Estas dos variables juntas son esenciales, por tal moción la valoración económica 
debe ser asentada en los costos de realización del proyecto, como en su plan de 
mantenimiento durante toda su utilidad. 
 
(CALLA M, 215), En su juicio para distinguir el Título Profesional de Ingeniero 
Civil de la Universidad Nacional del Altiplano, nos dice en sus terminaciones 
del estudio definitivo de pavimentación en varios jirones la cual constituye vías 
de suma categoría para la localidad de Caminaca.  Los volúmenes de transito  
presenta un T.P.D.S de 20 Veh/día y un T.P.D.A. DE 24Veh/día, está compuesto 
por autos, combis, camionetas y camiones. Teniendo como Reglamento 
Nacional de Vehículos del M.T.C. Se emplea un E.S.A.L de Diseño de: 0.27x106 
Número de Ejes Equivalentes. Un  CBR de diseño del terreno de acuerdo a  
A.A.SH.T.O -93. Se tiene un E.S.A.L de Diseño de 0.27x106 Número de Ejes 
Equivalentes, se obtiene un C.B.R de 11 se utiliza la metodología de diseño de 
pavimento rígido método PCA.  
 
El Diseño Geométrico fue determinado en función del M.D.G. Vías Urbanas y 
el D.G-2013. La carretera en estudio plasma de acuerdo juicio y criterio técnico 
las cuales se adquirieron los subsiguientes cuantificaciones de diseño: 
Velocidad, Distancia de Visibilidad de Parada de 30 m, Pendiente longitudinal 
de 0.5%, Directriz de 30 Km/hora.  El I.A  se originará durante la construcción, 
la cual es provechoso, permitiendo perfeccionar las situaciones financieras de la 




(BERNILLA R, EDWIN & CUBAS C, Neiser A, 2015), en su estudio para 
lograr tener el título de Ing.  Civil, nos manifiesta que la investigación se 
proyecta  atener un pavimento rígido fundado en el levantamiento topográfico y 
E.M.S, con el propósito de optimizar el  tránsito de automóviles, carros y 
caminantes de la localidad de Pucará. La localidad quedó conformada por la 






Cajamarca, involucrando las calles Miguel Grau y Mariscal Castilla del Sector 
III de la Localidad de Pucará, en la que se tuvo en cuenta un muestreo 
probabilístico, el diseño de investigación no es experimental, sólo queda al nivel 
descriptivo de la problemática para proponer una alternativa de solución al 
problema. Para clasificar los suelos de los terrenos de fundaciones ensayadas en 
el laboratorio se ha tenido en cuenta la Norma AASHTO. M 145, Método para 
la Clasificación de Suelos para Uso en Vías de Transporte. Los métodos 
empleados en el diseño del pavimento rígido del proyecto: “Diseño de Pavimento 
y Vereda Para Mejorar la Transitabilidad en el Sector III de la localidad de 
Pucará”, son consideradas de la metodología de diseño A.A.S.H.T.O.93. 
Realizada la investigación y el análisis de resultados teniendo en cuenta una 
propuesta se llegó a demostrar que el diseño del pavimento rígido y veredas si 
mejorará la transitabilidad vehicular y peatonal, empleando adecuadamente los 
materiales en el proceso constructivo. La investigación demostró la importancia 
de utilizar el pavimento rígido para el progreso del  Sector III de la localidad de 
Pucará y su diligencia admitirá que las avenidas logren un apropiado tránsito de 
autos y peatones, y por ende favorecerá en el progreso de la calidad de vida. 
 
1.3. Formulación del problema 
¿Cuál será el diseño más adecuado de Pavimento Rígido y Veredas hacia el C.p. 
San Miguel de las Naranjas, Jaén, Cajamarca? 
 
1.4. Justificación del estudio 
 
1.4.1. Justificación científica 
La indagación contribuirá con información detallada sobre el problema urbano 
mal planteado, sin estudio, creando conflictos sociales políticos y económicos 
en esta localidad, con esto nos permitirá tener una proyección de una 
accesibilidad necesaria.  Convirtiéndose esta investigación en un aporte de 




1.4.2. Justificación técnica 
Es la experiencia explicativa del proceso de la indagación establecida en 
documentos determinados por la UCV  desde la organización de la investigación 
en vista literal, Del mismo modo existen otras metodologías para la realización 
de la investigación se fundan al columna tecnológica utilizando: computadora 
personal, programa de civil OFFICE 2013, AUTOCAD,  también del juicio 
obtenido en la investigación  para adquirir indagación, luego emplearla  y 
representarla de carácter puntual. 
1.4.3. Justificación Social 
Su  proyección está centrado a la población directa e indirectamente,  asimismo 
es ineludible considerar como componente primordial puesto que da lugar a los 
sentires de satisfacción de la labor realizada. Igualmente, su intervención es de 
trascendente beneficio para conseguir ejecutar la labor, según  las necesidades 
solicitadas. 
1.4.4. Justificación económica 
Porque permitirá realizar diseños en la que las lluvias no afecten a este sector o 
vía de comunicación, ya que serán ejecutados con materiales más estables y 
resistentes a la erosión pluvial. Considerando que, si el proyecto no se ejecuta, 
entonces se tendrá que realizar el mantenimiento continúo de la vía. 
1.4.5. Justificación ambiental 
El presente estudio posee como propósito de advertir y comprimir los perjuicios 
que ocasionan las precipitaciones, en tiempos de invierno, provocando destrozos 
por el defectuoso sistema de desagüe, haciendo que las vías y caminos se tornen 
quebrados, por la alineación de pozas, que circunscriben el paso vehicular. 
1.5. Hipótesis 
Si se realiza el “Diseño de Pavimento Rígido y Veredas del C.p San Miguel de 
Las Naranjas, 2018”, se mejorará la economía de sus pobladores del C.p. San 








1.6.1. Objetivo General: 
Realizar el Diseño de Pavimento Rígido y Veredas del Centro Poblado San 
Miguel de Las Naranjas, Jaén, Cajamarca 2018. 
 
1.6.2. Objetivos específicos: 
 Identificar el estado situacional  
 Elaborar los estudios básicos para el diseño de Pavimento Rígido y 
Veredas, como el estudio principal de topografía, mecánica de suelos e 
impacto ambiental.  
 Diseñar un modelo de infraestructura vial con un sistema sistemático 






















2.1. Método de investigación 
Para este trabajo de estudio, se presenta de manera cuantitativa del explicativo y 
descriptivo. 
En campo se  realizó primeramente compilar referencias sobre las metodologías 
de diseño, analizando sus características para conseguir un diseño apropiado y 
recomendable. Consecutivamente se cumple con tomar  muestras de campo en 
la línea de estudio, en el cual se empleará lo detallado en el diseño de 
pavimento rígido, dándole viabilidad al proyecto y se perfeccionará si el diseño 
trazado es el considerado. 
Finalmente si fuese apto el anteproyecto, se elabora el proyecto, con las pautas 
y especificaciones técnicas del tipo  obra.  
2.2. Variables  
Variable dependiente: Es el método para el diseño de pavimento rígido 
Variable Independiente: Se realiza el estudio relativo  del diseño rígido  
       Definición Operacional: 











1. COSTO S/. 
2. TÉRMINO DE
EJECUCIÓN
DIAS PERIODO - CRONOGRAMA 
MANTEN. AÑOS CALENDARIO 
DURABILIDAD VIDA ÚTIL LEV. DE CAMPO 
VARIABLE 
DEPENDIENTE 
Metodología para el 
diseño de Pavimento 
Rígido 
C.B.R % LABORATORIO DE 
SUELOSTRÁFICO # VEHÍCULOS ESTUDIO DE TRÁFICO
T. °C TERMOMETRO 
TOPO. COTAS TOPOGRAFÍA 
Fuente: Elaboración Propia 
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2.3. Población muestra 
Población 
Todos los pueblos rurales del distrito de Jaén, que carecen de un buen diseño 
de pavimento rígido y veredas. 
Muestra 
Diseño de pavimento rígido y veredas del C.P. San Miguel de Las Naranjas. 
2.4. Técnicas y recolección de datos, validez y confiabilidad 
Se emplean los ensayos de suelo,  materiales directos, para inmediatamente ser 
calculados por los diversos programas y técnicas de ingeniería, empleando la 
M.S, pavimentos, recurriendo  al laboratorio y de este modo ejecutar un
triunfante proyecto de diseño. | 
2.5. Método de análisis de datos 
Se empleara los programas para los diversos estudios básicos de 
ingeniería:  
 OFICCE EXCEL: Con este programa se elabora cálculos para el tipo de
diseño de pavimento
 OFICCE WORD: S e  procesa datos, información, citas y investigación
de todo el proyecto de tesis.
 AUTOCACIVIL3D: Generación de proyectos para carreteras que
permiten calcular o medir el terreno a estudiar.
 AUTODESK AUTOCAD: Se muestra su amplio dibujo digital, nos
ayuda a dibujar el perfil del terreno usado por los ingenieros o arquitectos,
de igual manera de Utiliza como programa elemental el PROJECT Y S10
–COSTOS Y PRESUPUESTOS.
Se efectuará el E.M.S, para obtener una pavimentación optima, realizando los 
estudios necesarios en los laboratorios de la universidad certificados, de igual 
forma se calculara el conteo de vehículos es decir el estudio de tráfico, luego 
se establece los grosores de Pavimento rígido, flexible  y semirrígidos,  para 
posteriormente adquirido los resultados, ultimar con un cuadro relativo los 







Tabla 2: ANÁLISIS DE DISEÑO Y SOSTENIBILIDAD EN EL TIEMPO 
 
MÉTODOS INSTRUMENTOS USOS 
TOPOGRAFÍA  ESTACIÓN TOTAL 
Se transportara los fundamentos tomados 
en campo y se manifestara en un plano, 
con curvas de nivel sobrepuestas en la 
planimetría del terreno estudiado. 
E. DE TRÁFICO 
PROFESIONALES 
INVESTIGADORES 
Con el conteo de automóviles 
establecemos el número y tipo de 
automóviles que transitan en la vía para 






En las muestras logradas de las calicatas, 
las cuales saltaran a un estudio en que 
conseguiremos el factor C.B.R que nos 
asentirá para ajustar el espesor del 
pavimento. 
Fuente:   Manual   de diseño 
 
2.6 Aspectos éticos  
 
La Universidad César Vallejo aprueba el código de ética universitario que sosteniendo 
lineamientos de investigación científica. Las Normas APA establecidas, la institución donde 









3.1. Generalidades del proyecto 
 
Nombre del Proyecto: 
"Diseño de Pavimento Rígido y Veredas del C.P. San Miguel de Las Naranjas, 
Jaén, Cajamarca 2018”.   
Ubicación:  
El presente proyecto se encuentra ubicado en el C.P. de San Miguel de Las 
Naranjas, Provincia de Jaén, Región Cajamarca 
Departamento : Cajamarca 
Provincia  : Jaén 
Distrito   : Jaén 
Localidad  : C.P  San Miguel 
Figura 1: UBICACIÓN DEL PROYECTO 
 
Fuente: Google Heart 
Se presenta  las subsiguientes coordenadas geográficas en el proyecto: 
 5°44’39.55” de latitud de Sur y  









Tabla 3: Ubicación Coordenadas UTM 
ESTACIÓN N E COTA 
M.S.N.M 
C.P SAN MIGUEL DE 
LAS NARANJAS-JAEN-
CAJAMARCA  
9’364,616.8567N 5°44’39.55”  S 1,255.00 
5°44’39.55”  S 78°50’47.46”  O  
Fuente: Elaboración propia 
Extensión 
El proyecto tiene una extensión de 85522.633m2 (8.55ha), comprendida dentro 
de un perímetro de 1,360.82m (1.36km). 
Altitud 
El proyecto se encuentra entre los 1250 y 1270 msnm. 
3.2. Estudio Topográfico 
Tabla 4: Cuadro de coordenadas de Poligonal Cerrada 
BM CALLE ESTE NORTE COTA (m.s.n.m) 
1 Av. Túpac Amaru C-3 738,493.25 9,364,650.53 1266.11 
2 Jr. José Olaya 738,500.02 9,364,796.62 1262.517 
3 Psje. Cajamarca 738,575.82 9,364,752.27 1259.709 
4 Jr. Abelardo Quiñones C-5 738,630.35 9,364,633.70 1256.286 
5 Jr. José Gálvez C-5 738,639.83 9,364,616.29 1254.014 
6 Jr. José Gálvez C-3 738,506.25 9,364,535.76 1266 
Fuente: Elaboración propia 
3.3. Estudio de mecánica de suelos 
 
Al desarrollar el presente trabajo se han obtenido deducciones de la indagación 
de campo y las pruebas realizadas en el Laboratorio de M.S tanto de las calicatas 
del terreno en donde se desarrollará del proyecto. 
Obteniendo los resultado de puede  aseverar que dentro de la calicata C-01 
coexiste una arcilla arenosa de baja plasticidad, y tiene un C.B.R de 6.30% al 
95% de la máx. Densidad seca; mientras la calicata C-03 tiene una arcilla de baja 
plasticidad con arena y tiene un C.B.R. es del 6.20%. 
Asimismo, se ha estimado el mínimo coste que pertenece a la calicata C-   03 







Tabla 5: Cuadro de coordenada de calicatas 
CALICATA CALLE ESTE NORTE 
C-1 Jr. José Gálvez C-3 738,553.25 9,364,555.00 
C-2 Av. Túpac Amaru C-4 738,460.50 9,364,731.14 
C-3 Av. Túpac Amaru C-5 738,384.68 9,364,881.13 
C-4 Jr. José Olaya C-1 738,550.39 9,364,708.24 
C-5 Jr. Abelardo Quiñones C-5 738,590.29 9,364,616.14 
C-6 Jr. Micaela Bastidas C-1 738,438.38 9,364,640.51 
C-7 Jr. Abelardo Quiñones C-1 738,445.79 9,364,540.10 
 Fuente: Elaboración propia.  
 




TIPO DE SUELO 
C-01 6.30% 95% ARCILLA 
ARENOSA DE BAJA 
PLASTICIDAD C-03 6.20% 95% 







Tabla 7: Clasificación de Suelos, según resultados 













LÍMITES ATTERBERG CLASIFICACIÓN 
Descripción 
LL LP IP SUCS AAHSTO  
1 C-01 E-01 0.00 - 0.20     16.43 33.38 16.78 16.6 CL  A-6    IG (10) 
Arcilla de Baja Plasticidad con 
Arena 
  C-01 E-02 0.20 - 0.75     7.22 - - N. P ML A-4        IG (4) 
Limo arenoso de baja 
plasticidad con grava 
  C-01 E-03 0.75 - 1.50 10.8 6.3 27.03 31.91 15 26.9 CL A-6        IG (8) 
Arcilla  
Arenosa de baja plasticidad 
2 C-02 E-01 0.00 - 0.75     15.52 28.66 5.01 20.7 CL A-6    IG (10) 
  C-02 E-02 0.75 - 1.50     27.91 31.87 22.05 9.8 CL A-4        IG (5) 
3 C-03 E-01 0.00 - 0.75 10.8 6.2 25.5 28.21 19.02 9.2 CL A-4        IG(8) 
Arcilla de Baja Plasticidad con 
Arena 
  C-03 E-02 0.75 - 1.50     16.34 36.71 19.09 17.6 CL A-6        IG (9) 
Arcilla gravosa de Baja 
Plasticidad con Arena 
4 C-04 E-01 0.00 - 0.75     19.24 33.65 16.59 17.1 CL A-6    IG (10) 
Arcilla arenosa de baja 
plasticidad 
  C-04 E-02 0.75 - 1.50     16.87 31.22 19.02 12.2 CL A-6        IG (9) Arcilla de Baja Plasticidad 
5 C-05 E-01 0.00 - 0.20     10.7 - - - ML A-4        IG (4) 
Limo arenoso de baja 
plasticidad 
  C-05 E-02 0.20 - 0.75     18.53 36.8 23.62 13.2 CL A-6        IG (9) 
Arcilla de Baja Plasticidad con 
Arena 
  C-05 E-03 0.75 - 1.50     25.11 28.21 19.02 9.2 CL A-4        IG (5) 







6 C-06 E-01 0.00 - 0.20     13.51 - - N. P ML A-4        IG (6) 
Limo arenoso de baja 
plasticidad 
  C-06 E-02 0.20 - 0.75     19.94 33.61 16.67 16.9 CL A-6        IG (11) 
Arcilla de Baja Plasticidad con 
Arena 
  C-06 E-03 0.75 - 1.50     16.2 28.71 18.68 10 CL A-4        IG (4) 
Arcilla arenosa de baja 
plasticidad 
7 C-07 E-01 0.00 - 0.20     10.69 - - N. P ML A-4        IG (7) 
Limo arenoso de baja 
plasticidad 
  C-07 E-02 0.20 - 0.75     19.7 36.8 23.6 13.2 CL A-6        IG (8) 
Arcilla arenosa de baja 
plasticidad 
  C-07 E-03 0.75 - 1.50     8.7 32.23 19.02 13.2 CL A-6        IG (9) 
Arcilla de Baja Plasticidad con 
Arena 







3.4. Estudio de Tráfico 
Por lo consiguiente en el E.T. posee como  prioridad medir y contar los 
vehículos, con el fin de saber el volumen diario de los que transitan 
cotidianamente por carretera a intervenir.  
Esta investigación recogida en campo es empleada en la estimación financiera 
de las medidas y soluciones a los  inconvenientes y problemas detallados. 
Para este estudio se llevó acabo el cumplimiento de las normas del M.T.C, 
formando conteos en el volumen del tráfico diario. 
Para hacer la conversión de tráfico se aplicó la formula siguiente: 
I.M.D = (V.L+V.M+V.M+V.J+V.V+V.S+V.D) / 7 * F.C. 
Siendo: 
Vi = volumen de tráfico registrado en los conteos de los 07 días de la semana. 
F.C = factor de corrección. 
Se consideró 2 tipos de tráfico 
1. Trafico ligero; compuesto por autos, camionetas, combis, microbuses 
2. Tráfico pesado; compuesto por ómnibus y camiones. 
 
Tabla 8: DISEÑO DE PAVIMENTO RÍGIDO Y VEREDAS DEL C.P  
SAN MIGUEL DE LAS NARANJAS, JAÉN, CAJAMARCA 2018 
Tipo de 
Vehículo 






Lunes Martes Miérc Jueves Viernes Sáb Dom Sem.    
Automóvil 24 18 14 15 19 23 22 135 19 1.0209777 20 
Station 
wagon 
23 18 18 18 19 24 21 141 20 1.0209777 21 
Pick Up 18 19 17 22 22 25 25 148 21 1.0209777 22 
Rural 
combi 
19 18 16 17 19 24 20 133 19 1.0209777 19 
Camión 
2 Ejes. 
4 6 5 8 6 8 10 47 7 0.9935122 7 
TOTAL 88 79 70 80 85 104 98 604 86  89 







3.5. Diseño de pavimento 
Tabla 9: ESPESORES ASUMIDOS 
Espesor de Losa de Concreto f’c=210 kg/cm2   0.18m = 20.00 cm 
Espesor de la capa Base Granular =   0.20m = 20.00 cm 
Mejoramiento de Sub rasante (OVER) = 12'' = 30.00 cm 
Espesor Total del Pavimento Hidráulico =  26.89'' = 70.0 cm 
 Fuente: Elaboración propia 
3.6. Estudio de Impacto Ambiental 
En este estudio se hace la descripción de todas las actividades humanas que se 
deben realizar en la obra, en todas ellas es de necesidad efectuar una debida 
mitigación del medio ambiente. 
Tabla 10: Descripción de actividades 
OBRAS PROVISIONALES EN RELACION A LA 
SEGURIDAD  
- Recurso indispensable como el agua para la 
construcción.        
- Drenaje para la construcción     
- Energía eléctrica      
- Establecimiento de telefónica provisional     
- Mantenimiento y limpieza del área.        
- Eliminar atascos     
- Demolición        
Fuente: Elaboración propia 
Tabla 11: Movimiento de campamento, Máquina- herramientas 
TRAZO, NIVELES Y REPLANTEO 
Preparación , ejecución y gestión del plan de seguridad y salud en el trabajo 
Aparatos de protección personal     
Aparatos de protección colectiva     
Señalización temporal de seguridad     
instrucción o capacitación  en seguridad y salud     
Fuente: Elaboración propia 
Pistas, veredas y sardineles. 





3.7. Estudio de señalización vial 
En el presente estudio ha sido realizado para regularizar el tránsito, por medios 
físicos, siendo colocados en lugares adyacentes a las calles de circulación. 
 
TIPO DE SEÑALES 
Señales verticales: 
 Señales reguladoras o de reglamentación 
- Relativas al derecho de paso 
- Restrictivas  
- De sentido de tráfico 
 Indicaciones preventivas 
 Indicaciones informativas 
Clasificación 
- Señales de dirección 
- Señales de destino 
- Señales de destino con indicación de distancias 
- Señales indicadoras de ruta 
- Señales de información general 
a) Señales de información 
b) Señales de servicios auxiliares 
 
3.8. Estudio de vulnerabilidad y riesgo 





Sismos Inundaciones Erosión Vientos Precipitaciones 
Pavimento X X X  X 
Cunetas X X X  X 
Alcantarilla X X X  X 
Señalización X   X  




Plan de contingencia: 
 Mitigar en lo posible todos los efectos generados por la ocurrencia de
fenómenos naturales o causados por efectos del hombre.
 Contar con botiquines de primeros auxilios con los elementos básicos
para la atención adecuada y oportuna de heridas.
 En presencia de sismos, se suspenderá las actividades y el personal será
evacuado a zonas seguras establecidas.
 en el caso de inundaciones, se suspenderá las actividades y se evacuará a
la zona más alta determinada como zona segura.
3.9. Presupuesto 
El costo directo del presupuesto del proyecto asciende a S/ 4,579822.92, se han 
considerado 10.70 % de G.G, 10% de utilidad y 18% de IGV; siendo el costo 
del presupuesto de S/ 5,527846.26 en el proyecto se está considerando el 3% 
del costo del expediente técnico y el 5% del costo de supervisión siendo el 
costo final de S/ 7, 044,687.28.  
Tabla 13: TABLA DE RESUMEN DE PRESUPUESTO 
COSTO DIRECTO 4594915.12 
GASTOS GENERALES 11.82% 543,087.39 
UTILIDAD     10% 459,491.51 
SUBTOTAL 5,597,494.02 
IMPUESTO (IGV 18%) 1,007,548.92 
PRESUPUESTO 6,605,042.94 
EXPEDIENTE TÉCNICO 3% 198,151.29 
SUPERVISION 5% 330,252.15 
TOTAL DEL PRESUPUESTO 7,133,446.38 
Fuente: Elaboración propia 
3.10. Programación de obra 
El proyecto está programado para ejecutarse en 150 días calendarios. 
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IV. DISCUSIÓN
En el estado situacional del centro poblado de San Miguel del Departamento de
Cajamarca, en la ejecución de este proyecto se solucionará el problema de la
circulación vial a nivel de pavimento y la circulación peatonal a nivel de veredas de
concreto brindando así una mejor transitabilidad a los pobladores.
Las construcciones de pistas y veredas generan beneficios políticos, sociales y
económicos, en especial cuando este se conecta con otras zonas con altos potenciales
productivos como lo es este centro poblado que se encuentra conectado con la
provincia de Jaén.
Asimismo en la topografía se ejecutó a  través de premisas importantes con
responsabilidad, velocidad y sencillez es decir una medición correcta, cumplir con el
tiempo de los trabajos de ejecución y establecer de forma sencilla para que sea
entendida por los profesionales a ejecutar dicho proyecto,  esto nos permite saber los
niveles y las diversas características del terreno. El proyecto tiene una extensión de
85522.633m2 (8.55ha), comprendida dentro de un perímetro de 1,360.82m (1.36km).
Dentro de las coordenadas, se constituyó 06 BMs en las calles de la Av. Túpac Amaru
C-3, con una cuota de 1266.11, el Jr. Jose Olaya con 1262.517, en el pasaje Cajamarca
con 1259.709, en el Jr. Abelardo Quiñonez con 1256.286, dentro del Jr. Jose Gálvez 
C-5 de 1254.014, en el Jr. Jorge Gálvez C-3 con una cuota de 1266, cumpliendo con
todos los parámetros en la D.G 2018. 
Cabe destacar que el  E.M.S. se realizó 07 calicatas cada 1.50 de hondura y un C.B.R, 
significativo de 6.20%,  en la calicata C-1, tiene una arcilla arenosa de baja plasticidad, 
y en la calicata C-3, cuenta con una arcilla de baja plasticidad con área siendo está el 
valor menor que se ha considerado para realizar el pavimento, de igual manera de ha 
obtenido un I.M.D.A  actual de 89 Veh/día, se muestra un AASHTO, acreditando su 
viabilidad para el diseño de pavimentos rígido, con el que se ha obtenido un espesor 
de 0.175, y que por razones constructivas se ha redondeado a 0.20m de espesor de 
concreto con un f’c de 210 kg/cm2, cumpliendo con los cuantificaciones.  
En concerniente al diseño pavimento tenemos espesores asumidos como el E. de losa 
de concreto de f¨c=210kg/cm2 de 0.18m= es decir 20.00 cm y un E. de capa de base 
granular de 0.20m= de 20.00cm, mejoramiento de subrasante de 12¨ de 30.00cm, con 
E= Total de pavimento Hidráulico de 26.89¨ de 70.00 cm, esto muestra el cumplimento 
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de la D-G 2018. Es decir es un estudio viable aportando seguridad y comunidad para 
los pobladores.  
Por consiguiente se ejecutó el Estudio de Impacto Ambiental ,siendo  viable y 
generando un aspecto positivo para el beneficio de la población en el nivel 
socioeconómico, comercial, político e industrial, detallando es sus obras provisionales 
en el uso del agua para la construcción, el desagüe , la energía provisional, limpieza 
del terreno, demolición y eliminación de obstrucciones utilizando un plan de seguridad 
ambiental y de la  salud en el trabajo contando con equipos de calidad para la 
protección de los trabajadores u obreros, de igual manera contar con una señalización 
permanente y capacitación perenne.  
En el estudio de vulnerabilidad y riesgo, se demostró que algunas estructuras pueden 
ser dañadas, como por ejemplo el pavimento, cunetas, alcantarillas, señalización, es 
por ello que se ha previsto ejecutar un plan de contingencia donde se pueda mitigar los 
efectos generados por los fenómenos naturales y por el hombre, prever de botiquines 
con los útiles básicos para una rápida atención médica, en el  caso de primeros auxilios, 
de igual manera en caso de sismo, se tendrá que paralizar las actividades de obra y el 
personal obrero será evacuado a una zona segura.  
Detallar también que dentro del presupuesto de la investigación se cuenta con un total 
de presupuesto de S/7,133446.38, un gasto general del 11.8% con una suma de 
S/543,087.39 y una utilidad de 10% es decir de 459,491.51 y un IGV del 18% de 
S/.1,007,548.92, finalmente una supervisión del 5% de 330,252.15, se precisa que el 
presente proyecto tiene un plazo de 150 días calendarios para su ejecución.   
27 
V. CONCLUSIONES
1. Con los trabajos realizados en el desarrollo del proyecto desde el ingreso por la
av. Túpac Amaru, siguiendo por el Jr. José Gálvez. Jr. Abelardo quiñones, Jr.
Cahuide, Jr. independencia, Jr.  Jaén, Jr. José Olaya, Jr. Micaela bastidas y pasaje
Cajamarca, pasaje lima, teniendo una topografía de terreno accidentado (tipo4)
de acuerdo al DG-2018.
2. Del estudio de tráfico se ha obtenido u IMD total de 89 Veh/día; del estudio se
suelos se ha obtenido u CBR máximo de 6.3% y un mínimo de 6.2%;
utilizándose para el diseño el mínimo CBR de 6.2%.
3. Se usó la norma AASHTO para el diseño de pavimentos rígido, con el que se ha
obtenido un espesor de 0.175, y que por razones constructivas se ha redondeado
a 0.20m de espesor de concreto con un f’c de 210 kg/cm2.
4. Se ha elaborado la matriz del impacto ambiental para el diseño pavimento rígido.
5. El costo directo del presupuesto asciende a S/4,579,822.92 , se ha considerado
el 10.70% de gastos generales , el 10% de utilidad, y el 18% de IGV siendo el
costo del presupuesto 5,527,846,26 , en el proyecto se está considerando el 3%
de expediente técnico y 5% del costo de supervisión siendo el costo final de S/
7,044,687.28. Este proyecto se ejecutara en 150 días calendarios.
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VI. RECOMENDACIONES
1. Recomendamos respetar los planos, especificaciones técnicas y parámetros que
rigen las normas y lo que especifica el expediente técnico, en el momento de
ejecutar el proyecto.
2. Recomendamos respetar los estudios de trafico de 89 vehículos por día y utilizar
el CBR de 6.2% (mínimo obtenido), para el proceso constructivo del proyecto.
3. Respetar los cálculos obtenidos con la norma AASHTO, y utilizar el f'c de 210
kg/cm2 obtenidos de la mescla del laboratorio, para el espesor del pavimento, a
utilizar en el estudio.
4. Se exhorta respetar el medio ambiente mediante la matriz de Leopold.
5. Se recomienda ejecutar el proyecto durante los meses de sequía, para que el
estudio económico sea el calculado y no varíe por causas climatológicas.
6. Recomendamos que los materiales y agregados sean adquiridos con anticipación
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 Anexo 2: Plano de Accesibilidad a la zona en estudio 
 
Fuente: Google Earth 
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Anexo 5: Panel Fotográfico 
Foto 01: Excavación de calicata N° 01, en la Av. Túpac Amaru 
 





Foto 03: Excavación de calicata N° 03, en la Av. Túpac Amaru.
Foto 04: Excavación de calicata N° 04, en el Jr. José Olaya. 
85 
Foto 05: Excavación de calicata N° 05, en el Jr. José Olaya. 
Foto 06: Excavación de calicata N° 06, en el Jr. Independencia. 
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Foto 07: Excavación de calicata N° 07, en el Jr. Abelardo Quiñones. 
Foto 08: levantamiento topográfico en jirón independencia cuadra 3 
 
